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(g) Verfahren zurelektrischen Betatigung elnes Kraftfahrzeugturverschlusses 

@ Es handelt sich um ein Verfahren und einen Kraftfahr- 
zeugturverschlufS zur elektrischen Servooffnung einer zu- 
gehdrigen Kraftfahrzeugtur. Dieser Kraftfahrzeugturv/er- 
schluB ist mit einer Betatigungseinrichtung (1), einem 
elektromotorischen Antrieb (3) mit Abtriebsscheibe (4), 
Abtriebssteuerkurve <5) und Schaltsteuerkurve (6) sowie 
zugehorigem Schaltsensor (8) und schlieftlich einer von 
der Abtriebssteuerkurve (5) beaufschlagbaren Sperrklin- 
ke (9) fur eine Drehfalle (10) ausgerustet. Bei beaufschlag- 
ter Betatigungseinrichtung (1) steuert der elektromotori- 
sche Antrieb (3) in Abhangigkeit von mittels des Schalt- 
sensors (8) abgefragten Positionen der Schaltsteuerkurve 
(6) die Abtriebsscheibe (4) - beginnend und endend in 
Ausgangsstellung der Sperrkltnke (9) - zur Verschwen- 
kung der Sperrklinke (9) uber die Abtriebssteuerkurve <5) 
entsprechend. Dabei wird der elektromotorische Antrieb 
(3) in ausgehobener Steilung der Sperrklinke (9) angehal- 
ten, wobei ein NA/jederanlaufen des elektromotorischen 
Antriebes (3) zur Oberfuhrung der Sperrklinke (9) in ihre 
Ausgangsstellung erst nach vollstandiger Offnung der 
Drehfalle (10) erfolgt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur elektrischen Be- 
tadgung eines Kraftfahrzeugtarverschlusses mil 

- Betatigungseinrichtung, z. B. TurauSengriff, 

- elektromotorischem Antrieb mit Abtriebsscheibe, 
Abtriebssteuerkurve und Schaltsteuerkurve sowie zu- 
geborigem Schaltsensor, und mit 

- von dcr Abtriebssteuerkurve beaufschlagbarer 10 
Sperrklinke fiir eine Drehfalle, 

wobei bei beaufschlagter Betatigungseinrichtung der elek- 
tromotorische Antrieb in AbhSngigkeit von mittels des Sen- 
SOTS abgefragten Positionen der Schaltsteuerkurve die Ab- 15 
triebsscheibe ~ beginnend und endend in Ausgangsstellung 
der Sperrklinke und damit der Abtriebsscheibe - zur Ver- 
schwcnkung dcr Sperrklinke ubcr die Abtriebssteuerkurve 
entsprechend steuert. - Schaltsensor meint im Rahmen der 
Erfindung jeden mogiichen Sensor, welcher von der Schalt- 20 
steuerkurve beeinfiufite Sensorsignale abgibt, bei welchen 
es sich nicht nur urn Schaltsignale handehi kann, sondem es 
werden generell jedwede positionsabhangige Sensorsignale 
umfaBt. Selbstverstandlich reicht bei Beaufschlagung der 
Beladgungseinrichtung zum Slarlen des eleklromotorischen 25 
Antriebes ein kurzer Impuls. 

Ein Verfahren der eingangs beschriebenen Art wird in der 
deutschen OfFeniegungsschrift 196 50 826 beschrieben. 
Vetgleichbare Vorgehensweisen sind Gegenstand der DE- 
OS 195 30 726, Dabei zeigt die letztgenannte Vorveroffent- 30 
lichung ein elektrisches TiirschloB mit Servooffhung, bei 
welchem die Sperrklinke ubereinen Abtriebsnocken ausge- 
hoben wird. Ein seiches TiirschloB bzw. ein zugeh^riger 
KraftfahrzeugturverschluB wird in der Regel mit einem 
schlusseUosen Zugangssystem ("keyless entry") verbunden. 35 
Dabei tragt der Fahrzeugbenutzer im allgemeinen ein Iden- 
tifizierungsgerat, z, B. einen Transponder, bei sich. 

Derartige Einrichtungen weiden in der DE-OS 35 36 377 
beschrieben. Bei Betatigung des TurauBengrifFs bzw. bei 
AnnSherung der Hand ernes Fahrzeugbenutzers an den Tu- 40 
r^ifiengriff (vgl. diesbezuglich auch DE-OS 195 16 316) 
wird ein Dialog zwischen Kraftfahrzeug und Identifizie- 
ningsgerat aufgebaut. Bei festgesteUter Berechtigung des 
Fahrzeugbenutzers werden von der Bordelektronik entspre- 
chende Signale an den elektromotorischen Antrieb fiir die 45 
Servoofifnung gegeben, die dazu fuhren, daB die Sperrklinke 
elektromotorisch (und nicht manuell) ausgehoben wird. 

Dabei hat sich herausgestellt, daB bei den vorbekannten 
Vorgehensweisen nach DE-OS 196 50 826 und DE- 
OS 195 30 726 das elektromotorische Ausheben der Speir- so 
klinke gleichsam schlagartig erfolgt Hierdurch kann nicht 
sichergestellt werden, daB der Fahrzeugbenutzer innerhalb 
dieser Zeitspanne die Tiir aufgezogen und folglich die Dreh- 
faUe voUstandig geoffnet hat. Mit anderen Worten besteht 
die Gefahi; daB nach Riickkehr der Sperridinke in die Aus- 55 
gangssteUung diese in die Vorrast oder Hauptrast der Dreh- 
faUe wieder einfallt. Folglich kann die Tiir nicht geofihet 
werden, da keine mechanische AuBenbetadgungskette vor- 
handen ist. Dies hat zur Folge, daB der Fahrzeugbenutzer 
den TiirauBengriff loslassen und emeut betatigen muB, was 60 
KomforteinbuBen mit sich bringt. 

In diesem Zusammenhang hat sich welter als nachteilig 
erwiesen, daB zum Starten des vorgenannten Dialoges zwi- 
schen Identifizienmgsgeratbzw. Identifizierungseinrichtung 
und Kraftfahrzeug cm Icdiglich gcringcs Ausheben des Tu- 65 
raufiengiifies aus seiner Ruheposition ausreicht. Sollte der 
TurauBengriflf in dieser Position verharren bzw, nur langsam 
weiter bewegt werden, so besteht die vorstehend beschrie- 



bene Gefahr, daB vor einem endgUltigen Offnen der Tiir und 
damit der Drehfalle der betreffende Dialog, die ServoofF- 
nung und das Wiedereinfallen der Sperrklinke in ihre Aus- 
gangsstellung bereits ef'folgt sinfl, hevor der Fahrzeugbenut- 
zer versucht, die Tiir vollstandig aufeuziehen und damit die 
Drehfalle ganzlich zu offtien. Dies gilt fur grundsatzlich 
jade Betatigungseinrichtung, also sowohl einen Ziehgriff als 
auch einen Klappgriflf als TurauBengriff. Selbstverstandlich 
sind auch andere BetStigungseinrichtungen im Rahmen der 
Erfindung denkbar, so z. B. Schalter, Druckknopfe oder der- 
gleichen. 

Jedenfalls mussen beim Stand der Technik Komfortein- 
buBen hingenommen werden, da sich der Fahrzeugbenutzer 
letzdich an den vorbeschriebenen Zyklus (Dialog und elek- 
trische Servoofifnung) anpassen muB. Derartiges erfordert 
mit Blick auf eine weitestgehende Endastung des Fahrzeug- 
benutzers AbhilfemaBnahmen. 

Dcr Erfindung licgt das technischc Problem zugrundc, bei 
einem Verfahren der eingangs beschriebenen Art den Kom- 
fort zu steigem, insbesondere sicherzustellen. daB eine An- 
passung des Fahrzeugbenutzers an die einzehien Vorgange 
der elektrischen ServoSffnung verhindert wird. Aufierdem 
soil ein entsprechend gestalteter KraftfahrzeugturverschluB 
geschaffen werden. 

Zur Losung dieser Aufgabe schlagt die Erfindung bei ei- 
nem gattungsgemaBen Verfahren zur elektrischen Betati- 
gung eines Kraftfahrzeugtiirverschlusses vor, daB der elek- 
tromotorische Antrieb in ausgehobener Stellung der Sperr- 
klinke angehalten wird - gleichsam einen Zwischenstopp 
emlegt- wobei ein Wiederanlaufen des elektromotorischen 
Anuiebes zur Oberfiihrung der Sperrklinke in ihre Aus- 
gangsstellung und damit in ihre in die Drehfalle einfallende 
Stellung erst nach vollstandiger Oflfnung der Drehfalle er- 
folgt. Folglich wurd hierdurch sichergesteUt, daB das Offnen 
einer zugeh5rigen Kraftfahrzeugtiir schon bei einmaligem 
aehen des TdrauBengriffs bzw. Betatigen der Betatigungs- 
einrichtung sichergestellt ist. Dies wird mtem dadurch er- 
reicht, daB der elektromotorische Antrieb in der ausgehobe- 
nen Stellung der Sperrklinke einen Zwischenstopp einlegt. 
Dieser Zwischenstopp wird solange beibehalten, bis die 
Kraftfahrzeugtih: und damit auch die Drehfalle geoShet ist, 
Denn erst nach vollstandiger Ofi&iung der Kraftfahrzeugtiir 
und damit der Drehfalle erfolgt ein Wiederanlaufen des 
elektromotorischen Antriebes nach dem Zwischenstopp. 
Dieses Wiederanlaufen wurd solange fortgefuhrt, bis die 
Sperrklinke wieder in ihre Ausgangsstellung uberfuhrt 
wurde, in wekher sie in die Drehfalle einfallen kann, sobald 
die TOr wieder geschlossen wird bzw. ein zugehoriger 
SchlieBbolzen die Drehfalle in ihre SchHeBstellune uber- 
fuhrt 

>Iach bevorzugter AusgestalUjng wird die vollstandige 
Offtiung der DrehfaUe uber einen der Betatigungseinrich- 
tung zugeordneten Betatigungssensor, z. B. TiirauBengriff- 
schalter, abgefi^gt. Ein solcher Betatigungssensor ist bei 
den vorbeschriebenen Kraftfahrzeugtiirverschliissen zu- 
meist obligatorisch verwkklicht, well dieser Betatigungs- 
sensor in der Regel den Dialog zwischen Identifizierungs- 
einrichtung und Kraftfahrzeug bzw. Kraftfahrzeugtiirver- 
schluB startet, so wie dies in der DR-OS 35 36 377 beschrie- 
ben isL Jedenfalls geht die Erfindung von der Erkenntnis 
aus, daB die vollstSndige Offhung der Drehfalle gleichsam 
mit dem Loslassen des TiirauBengrifiFes korrespondiert, 
folgUch uber den hier zumeist ohnehin vorgesehenen Betati- 
gungssensor zuverlassig abgefi^gt werden kann. - Selbst- 
verstandlich licgt cs im Rahmen dcr Erfindung, altcmativ 
Oder zusatzHch einen (Betatigungs-)Sensor, z. B. Hallsensor 
durekt an der DrehfaUe anzubringen und die Drehfallenstel- 
lung entsprechend abzufragen. 
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Weiter sind im allgemeinen der Schaltsensor und der Be- 
tatiguagssensor an einc Steuereinrichtung angeschlossen, 
welche von den Sensoren abgegebene Stgnale zeitabhangig 
auswertet Oblicherwfeise wird bei ausgelostem Betati- 
gungssensor der elektromotorische Antrieb - gegebenen- 5 
falls nach tJberpriifung der Berechtigung des Fahrzeugbe- 
nutzers - zur Verschwenkung der Sperrklinke beaufschlagt, 
und zwar im allgemeinen von der Steuereinrichtung. Dies 
wird regelmaSig solange durchgefUhrt, bis iiber den Schalt- 
sensor die ausgehobene Stellung der Sperrklinke detektiert lO 
wird. Dann wird der elektromotorische Antrieb — wie be- 
schrieben - gestoppt, und zwar solange, bis sein Wiederan- 
laufen (durch die SteuereinrichtUDg) veranlaBt wird. 

In diesem Zusammenhang sieht die Biiadung bevorzugt 
vor, daB das Wiederanlaufen des elektromotorischen Antrie- 15 
bes erst dann voigenommen wird, wenn der BetStigungssen- 
sor abgeschaltet ist, z. B. bei losgelassenem TUrauBengriflP 
und damit vollstandig gcoffnctcr Drchfallc. Die Bcaufschla- 
gung des elektromotorischen Antriebes wird im allgemeinen 
solange fortgefuhrt, bis der Schaltsensor die dann wieder er- 20 
reichte Ausgangsstellung der Abtriebsscheibe und damit der 
Sperrklinke erkennt und der elektromotorische Antrieb an- 
gehalten wird. 

Gegenstand der Erfindung ist auch ein Kraftfahrzeugtur- 
verschluB, wie er im Anspruch 6 bescbrieben wird. Vorteil- 25 
hafte Ausgestaltungen dieses Kraftfahrzeugturverschlusses 
sind Gegenstand der Anspruche 7 bis 11. 

Im Rahmen der Erfindung werden deutliche Komfortver- 
besserungen gegeniiber dem Stand der Technik erreicht, 
weil zum einen das Offnen der Tiir gleichsam elektromoto- 30 
risch unterstUtzt erfolgt und zum anderen ein einmaliges 
Ziehen des zugehorigen TiirauBengrifFs das Offnen der Tiir 
sichersteUt, und zwar unabhangig davon, wie lange und mit 
welcher Geschwindigkeit der Fahrzeugbenutzer den Tiirau- 
Bengriff betatigt. Dabei verbleibt es selbstverstandJich da- 35 
bei, daB beim Loslassen des TurauBengriffs die Sperrklinke 
gegebenenf alls wieder einfallt, und zwar entweder in Haupt- 
oder Vorrast der Drehfalle, wenn diese noch nicht gedfihet 
ist Dies ist gewollt und vemilnfdg und wird auch bei me- 
chanischen ^forbildem realisierL Folglicb sind Fahrzeugbe- 40 
nutzer hierangewohntund erwarten eine entsprechende Re- 
aktion. 

Nichtsdestotrotz wird das manchmal lastige emeute Beta- 
tigen des TurauBengriffs im Rahmen der Erfindung zuver- 
lassig vermieden, wenn der Fahrzeugbenutzer diesen Griff 45 
beispielsweise sehr langsam oder zogerlich betatigt. Folg- 
lich werden KomforteinbuBen, wie sie der Stand der Tech- 
nik nichi ausschlieBen kann, ganzlich beherrscht. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich 
ein Ausfuhrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher er- 50 
lautert; es zeigen: 

Fig. 1 einen erfindungsgemaBen Kraftfahrzeugtiirver- 
schluB mit Sperrklinke in Ausgangsstellung, 

Fig, 2 den Gegenstand nach Fig« 1 bei ausgehobener 
Sperrklinke, 55 

Fig. 3 die Abtriebsscheibe mit Abtriebssteuerkurve und 
Schaltsteuericurve im Detail und 

Fig. 4 ein Zeitdiagramm des Betatigungsablaufes. 

In den Figuren ist ein KraftfahrzeugtiirverschluB mit einer 
Betadgungseinricbtung 1, in dem Ausfuhrungsbeispiel Tu- 60 
rauBengriff 1, gezeigt An diesem TurauBengriff 1 ist ein 
Betatigungssensor 2 angeordnet, welcher von dem Turau- 
Bengriff 1 beaufschlagt wird und verschiedene Stellungen 
des TurauBengriffs 1 detektiert. Nach dem Ausfuhrungsbei- 
spiel handclt cs sich bei dem Betatigungssensor 2 um cincn 65 
Turschalter, welcher eine Offnungs- Tl und SchlieBstellung 
T2 des TiirauBengriffes 1 sensiert 

Zusatzlich findet sich ein elektromotorischer Antrieb 3, 



welcher im wesentlichen aus einem Elektromotor 3a und ei- 
ner Schneckenwelle 3b besteht. Diese Schneckenwelle 3b 
kammt mit einer Abtriebsscheibe 4. Auf der Abtriebs- 
scheibe 4 sind koaxial gegenuberliegend eine Abtriebssteu- 
erkurve 5 und eine Schaltsteuerkurve 6 angeordnet, und 
zwar jeweils drehbar um eine gleiche Achse 7. Zu der 
Schaltsteuerkurve 6 gehort ein Schaltsensor 8, bei welchem 
es sich nach dem Ausfuhrungsbeispiel in den Fig. 1 und 2 
um einen Sch alter 8 handelt, wShrend das Ausfuhrungsbei- 
spiel in Fig. 3 an dieser S telle einen HalLsensor 8 zeigt. — 
Selbstverstandlich konnen auch mehrere Betatigungssenso- 
ren 2 sowie Schaltsensoren 8 verwirklicht sein. Auch liegt 
es im Rahmen der Erfindung, Abuiebssieuerkurve 5 und 
Schaltsteuerkurve 6 (sowie ggf. Abtriebsscheibe 4) grund- 
sStzlich zu einem Bauteil zusammenzufassen. Dies gilt auch 
fUr die beiden voigenannten Sensoren 2, 8, solange die 
nachfolgend beschriebenen zumindest vier Winkelstellun- 
gcn der Abtriebsscheibe 4 cinwandfirci crmittclt werden. 

Von der Abtriebssteuerkurve 5 wird eine Sperrklinke 9 
beaufschlagt, die mit einer Drehfalle 10 in ublicher Weise 
zusammenwirkt Mit anderen Worten sorgt die Sperrklinke 
9 dafur, daB bei geschlossener Tiir und somit geschlossener 
Drehfalle (vgL Fig. 1) die Drehfalle 10 blockiert wird. 

\brliegend handelt es sich bei der Sperrklinke 9 um eine 
dreiarmige Sperrklinke 9 mit dnem Spenklinkenanii 9a, 
welcher in eine entsprechende Vorrast oder Hauptrast der 
Drehfalle 10 einfallt. Zusatzlich findet sich ein Sperrklin- 
kenarm 9b, welcher federunterstiitzt an der Abtriebssteuer- 
kurve 5 anliegt. SchlieBlich ist ein dritter Sperrklinkenarm 
9c verwirklicht, welcher mit einem (nur angedeuteten) In- 
nenbetatigungshebel 11 zusanmienwirkt, damit die Sperr- 
klinke 9 mitlels des Innenbetatigungshebels 11 ausgelost 
werden kann, was zur Verbesserung der Fahrgastsicherheit 
beitragt. 

Bei beaufschlagter Betatigungseinrichtung 1 bzw. gezo- 
genem TurauBengriff 1 wird der elektromotorische Antrieb 
3 in Gang gesetzL Zuvor erfolgt jedoch eine Identifizierung. 
des Fahrzeugbenutzers. Zu diesem Zweckist ein angedeute- 
ter Zundschliissel 12 vorgesehen, welcher einen Dialog mit 
einer. Steuereinrichtung 13 beginnt, sobald der Betatigungs- 
sensor 2 ein Betatigen des TiirauBengriffes 1 feststellt. An- 
stelle des Ziindschlussels 12 kann auch eine passive Identi- 
tatseinrichtung an dieser Stelle zum Hinsatz kommen, z. B. 
eine Chipkarte, Magnelkarte M oder dergleichen. Jedenfalls 
weist der Zundschliissel 12 einen Transponder 14 auf, wel- 
cher nach Absenden eines Fragecodesignals seitens der 
Steuereinrichtung 13 ein entsprechendes Antwortcodesignal 
zurUcksendet Das seitens der Steuereinrichtung 13 ausge- 
sandte Fragecodesignal wird hier von einer angeschlossenen 
oder integrierten Identifizierungseinrichtung 13a mit von 
dem Betatigungssensor 2 akdvierbaren Itansponder emit- 
tierL 

Durch Vergleich zwischen Fragecodesignal und Antwort- 
codesignal in der Steuereinrichtung 13 bzw. einem der Steu- 
ereinrichtung 13 zugeordneten Codesignalvergleicher 13b 
laBt sich feststellen, ob ein berechtigter Fahrzeugbenutzer 
den TiirauBengriff 1 betatigt. — Selbstverstandlich kann es 
sich diesbeziiglich auch um eine passive Abfrage der Ma- 
gnetkarte M mit Hilfe der Steuereinrichtung 13 bzw. der 
Identifizierungs^nrichtung 13a in Veibindung mit einem 
Sender S£ handeln, solange hiermit eine (drahtlose oder 
drahtgebundene) Identifizierung des berechtigten Fahrzeug- 
benutzers mogHch ist. 

Jedenfalls lost eine Beaufschlagung des Betatigungssen- 
sors 2 die vorgcnanntc Identifizierung aus, an dcrcn Endc 
entweder der elektromotorische Antrieb 3 von der Steuer- 
einrichtung 13 beaufschlagt wird oder nicht (sofem es sich 
um einen unberechtigten Fahrzeugbenutzer handelt). — 
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Diese (Identifi2ierungs-)routine ist fiir die vorliegende Er- 
findung nicht zwingend, kommt jedoch ublicherwcise zum 
Einsatz. 

Der elektromotorische Antrieb 3 wird nun in Abhangig- 
keit von mittels des Schaltsensors 8 abgefragten Positionen 
der Schaltsteuerkurve 6 betatigt, so da6 die Abtriebsscheibe 
4 - beginnend und endend in der in Fig* 1 dargestellten Aus- 
gangsstellung der Abtriebsscheibe 4 bzw. der SperrkUnke 9 
- die Sperrklinke 9 mit Hilfe der Abtriebssteuerkurve 5 ver- 
schwenkt. 

^ Dabei wird die Sperrklinke 9 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn um eine Achse 15 entgegen der Federkraft verdreht, 
und zwar bis die Stellung in Fig, 2 erreicht wird. Im einzel- 
nen geschieht dies dergestalt, daB der elektromotorische An- 
trieb 3 in ausgehobener Stellung der Sperrklinke 9 (vgl. Fig. 
2) angehalten wird, folglich einen Zwischenstopp einlegt 
Ein Wiederanlaufen des elektromotorischen Antriebes 3 zur 
Ubcrfiihrung der SpcrrkHnkc 9 in ihrc Ausgangsstcllung gc- 
maB Fig, 1 wird erst nach voUstandiger OfFnung der Dreh- 
falle 10 durchgefiihrt 

^ Der Betatigungssensor 2 und der Schaltsensor 8 sind an 
die vorgenannte Steuereinrichtung 13 zur Auswertung zeit- 
abhangiger Sensorsignale angeschlossen. Der elektrische 
Antrieb 3 hebt die Sperrklinke 9 dabei zeitlich zwischen 
dem ausgeloslen BeUiligungssensor 2 und dem ausgelosten 
Schaltsensor 8 - beaufschlagt durch die Steuereinrichtung 
13 - aus. In dieser Stellung wird die Sperrklinke 9 fixiert 
bzw. festgehalten (Zwischenstopp). Erst bei abgeschaltetem 
Betatigungssensor 2 lauft der elektrische Antrieb 3 wieder 
an und stoppt schlieBlich bei abgeschaltetem Schaltsensor 8 
in Ausgangsstellung der Sperrklinke 9. 

Dies wird im einzelnen so bewerkstelligt, daB die Ab- 
triebssteuerkurve 5 als auf der Abtriebsscheibe 4 konzec- 
trisch angeordnete Exzenterkurve ausgebUdet ist, an wel- 
cher der vorgenannte Sperrklinkenarm 9b der SpenrkUnke 9 
anliegt Die Schaltsteuerkurve 6 kann als Nockenkurve aus- 
gefiihrt sein (vgl. DE-OS 196 50 826). Diese Nockenkurve 
weist uber einen vorgegebenen Dreh winkel a einen Fr^weg 
16 auf, wahrend dessen Betatigungsfunktion der zugefaorige 
Schalter 8 nicht ausgeldst wird. 

Altemativ zu der vorgenannten Ausgestaltung eines 
gleichsam mit einem StoBel ausgerusteten und mechanisch 
betatigten Schaltsensors bzw. Schalters 8 kann die Schalt- 
steuerkurve 6 auch als mit einem beriihrungslosen Schalt- 
sensor 8, z. B. Hallsensor, wechselwirkende Umfangskurve 
aus beispielsweise magnetischem Material ausgefiihrt sein 
(vgL Fig. 3). Auch in diesem Fall weist die Schaltsteuer- 
kurve 6 bzw. Umfangkurve Uber einen vorgegebenen Dreh- 
winkel a einen Freiweg 16 auf, bei dem es sich entspre- 
chend der Darstellung in Fig. 3 um eine Aussparung 16 fiir 
den Schaltsensor 8 handelt Bei dem Magneten bzw. magne- 
tischen Material handelt es sich nach dem Ausfuhrungsbei- 
piel um kunststofifgebundenes Hartferrit. Die Form des Ma- 
gneten ist kreissegmentformig wobei einzelne Kreisseg- 
mente mit der Abtriebssteuerkurve verklebt sind. 

Selbstverstandlich ist auch eine optische beriihrungslose 
Abtastung der Schaltsteuerkurve 6 dergestalt denkbar, daB 
diese als reflektierende Schicht ausgefiihrt ist, wobei der 
Schaltsensor 8 als Laserdiode mit benachbarter Empfangs- 
einheit arbeitet. 

In samtlichen vorgenannten Fallen lassen sich eindeutig 
zumindest zwei Schaltpunkte mit Bezug auf den Freiweg 16 
definieren, und zwar ein eingangsseitiger Schaltpunkt SI 
und ein ausgangsseitiger Schaltpunkt S2. Die zeitliche Ab- 
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amftglicht die Festlegung von zumindest zwei weiteren 
Schaltpunkten Tl und T2, welche im einfachsten Fall zum 
Einschaltpunkt des Schalters 2 und Ausschaltpunkt des 
Schalters 2 korrespondieren. Dabei werden im T^ahmen der 
Erfindung entsprechende Ein- und Ausschaltflanken regi- 
striert, die eine eindeutige zeitliche Festlegung der Schalt- 
punkte SI, S2, Tl, T2 erlauben. 

Die zeiUiche Abfolge ist in den Dar^tellungen nach den 
Fig. 3 und 4 zu erkennen. Sobald der TOrauBengrifif 1 betS- 
tigt und folglich der Schalter 2 geschlossen wird (Einschalt- 
flanke) ist der Schaltpunkt Tl definiert und der elektromoto- 
rische Antrieb 3 lauft los (ggf. nach tJberpriifung der Be- 
rechtigung des Fahrzeugbenutzers). Gleichzeitig bewegt 
sich die Schaltsteuerkurve 6 in Fig. 3 im Uhrzeigersinn. 
Dies erfolgt solange, bis der elektromotorische Antrieb 3 ei- 
nen Zwischenstopp einlegt, und zwar bei ausgehobener 
Stellung der Sperrklinke 9, wie dies in Fig. 2 gezeigt isL Da- 
bei wird der elektromotorische Antrieb dergestalt gcstoppt, 
nachdem der Schaltpunkt SI vom Schaltsensor 8 an die 
Steuereinrichtung 13 ubermittelt wurde, so daB hieraus eine 
entsprechende Beaufschlagung des Antriebes 3 resultiert. 
Dieser Schaltpunkt SI konespondiert zum linken Rand Rl 
der Schaltsteuericurve 6 bzw. Umfangskurve aus magne- 
tischem Material. 

Sobald der TurauBengrifl* 1 nach vollslandiger Offiiung 
<te zugehorigen Kraftfahrzeugtur wieder losgelassen wird, 
ist der Schaltzeitpunkt T2 als gleichsam Ausschaltzeitpunkt 
(abfallende Ranke) des Schalters 2 festgelegt Dieses an die 
Steuereinrichtung 13 ubermittelte Signal dokumentiert, daB 
die Kraftfahrzeugtur und damit die DrehfaUe 10 voUstandig 
geoffhet sind. Folglich kann nun der bisherige und in Fig. 2 
dargestellte Zwischenstopp beendet werden. Dies geschieht 
dergestalt, daB nun der elektromotorische Antrieb 3 wieder 
anlauft, und zwar gesteuert gleichsam durch das Schaltsi- 
gnal T2. Nun wird die Spen-klinke 9 wieder in ihre in Fig. 1 
gezeigte AusgangssteUung uberfiihrt, in welcher sie in die 
DrehfaUe 10 einfallen kann. Diese Oberfuhrung in die Aus- 
gangsstellung wird solange uber den elektromotorischen 
Antrieb 3 fortgefuhrt, bis der Schaltzeitpunkt S2, d.h. 
gleichsam der rechte "Rand" R2 der Schaltsteuerkurve 6 
bzw. der linke Rand des Freiweges 16 der Schaltsteuericurve 
6 erreicht ist Folglich gelingt durch die Abfrage der voige- 
nannten vier Schaltpunkte SI, S2, Tl und T2 eine Ansteue- 
rung der Sperrklinke 9 gleichsam mit Zwischenstopp, damit 
erst, bei geschlossenem TurauBengriff 1 die Sperrklinke 9 
ihre Ausgangsstellung enreicht und nicht beispielsweise 
schon m der Darstellung gemaB Fig. 2, wie dies beun Stand 
der Technik mdgEch ist Denn dann bescande die Gefahi; 

die DrehfaUe 10 nicht voUstandig geofiFnet ist und ein 
Qffiien der Tiir einen zusatzUchen Ziehvorgang am Tiirau- 
Bengriff 1 erfordert. 

^ Durch den Ruckgriff auf zwei regelmaBig vorhandene 
Sensoren, namUch einerseits Betatigungssensor 2, anderer- 
seits Schaltsensor 8, gelingt eine deutUche Komfortverbes- 
serung ohne zusatziichen schaltungs- oder fertigungstechni- 
schen Aufwand Vielmehr erm5gUcht die intelligente Aus- 
wertung der jeweils erzeugten Schaltfianken bzw. Schalt- 
zeitpunkte SI, S2, Tl, T2 in der Steuereinrichtung 13 die 
DarsteUung der beschriebenen Funktionen. - Durch die 
symmeuische Ausgestaltung der Schaltsteuerkurve 6 in 
Form des wenigstens einen Magnetai bzw. des magne- 
tischen Materials oder der Nockenkurve wird dariiber hin- 
aus gewShrleistet, daB diese Schaltsteuerkurve 6 in Verbin- 
dung sowohl mit einem rechten wie auch einem linken 



J i_ • J ^ * *iw.*uxwuw nu- uuuK suwoni mil emem recnten wie auch einpm linir#»n 

folgc der bcidcn vo.gcnanntCD Schaltpunkte SI. S2 hingt « KraftfahrzcugturvcrschluB - ohnc ^dc^g - zum Ens^ 

dabei von der Umfangsgeschwindigkeit der Schaltstener- kommen kann. Im einzetoen sind ScS^uetS^e 6 uS 

kurve 6 sowie dem Freiweg 16 und letztlich damit dem vor- Abtriebsscheibe 4 symmetrisch ausafruhrt ^i^ 

gegebct^en Drehwinkel a ab. Auch der Betatigungssensor 2 Abtriebssteuerkui^e inSnkS^e^e^ 
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fOhrung vorliegt. 

SchlieBlich sind nacb dem Ausflihrungsbeispiel der Co- 
designalvergieicher 13b sowie der Transponder und die 
Tdentifizieningseinrichtung 13a im Kraftfahrzeugturver- 
schluB in die Steuereinrichtung 13 integriert. was nicht 5 
zwingend ist, weil es sich hierbei auch um unabhMngige 
Bauteile handeln kann. 
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1. Verfahren zur elektrischen Betatigung eines Kraft- 
fahrzeugturverschlusses mit 

- Betatigungseinrichtung (1), z. B. TiirauBengriff 
(1), 

- elektromotorischem Anlrieb (3) mit Abtriebs- 15 
scheibe (4), Abtriebssteuerkurve (5) und Schalt- 
steueriatrve (6) sowie zugehorigem Schaltsensor 
(8), und mit 

— von der Abtriebssteuerkurve (5) beaufschlagba- 
rer Sperrklinke (9) fiir eine Drehfalle (10), 20 

wobei bei beaufscblagter Betatigungseinrichtung (1) 
der elektromotorische Antrieb (3) in Abhangigkeit von 
mittels des Schaltsensors (8) abgefragten Positionen 
der Schaltsteuerkurve (6) die Abtriebsscheibe (4) - be- 
ginnend und endead in Ausgangsslellung der Sperr- 25 
klinke (9) - zur Vsrschwenkung der Sperrklinke (9) 
uber die Abtriebssteuerkurve (5) entsprechend steuert, 
dadurcli gekennzekhnet, da£ der elektromotorische 
Antrieb (3) in ausgehobener Stellung der Sperrklinke 
(9) angehalten wird, wobei ein Wiederanlaufen des 30 
elektromotorischen Antriebs (3) zur "Qberfiihrung der 
Sperrklinke (9) in ihre Ausgangsstellung erstnach voll- 
standiger Offnung der Drehfalle (10) erfolgt 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die vollstandige Offnung der Drehfalle (10) 35 
iiber einen der Betatigungseinrichtung (1) zugeordne- 
ten Betatigungssensor (2), z. B. TurauBengriffschalter 
(2), abgefiragt witd. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Schaltsensor (8) und der Betatigungs- 40 
sensor (2) an eine Steuereinrichtung (13) angeschlos- 
sen sind, welche von den Sensoren (2, 8) abgegebene 
Signale zeitabhangig auswertet 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei ausgelostem Betati- 45 
gungssensor (2) der elektromotorische Antrieb (3) zur 
Verschwenkung der Sperrklinke (9) beaufschlagt wird, 
und zwar solange, bis uber den Schaltsensor (8) die 
ausgehobene Stellung der Sperrklinke (9) detektiert 
wird. 50 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Wederanlaufen des 
elektromotorischen Antriebes (3) erst dann vorgenom- 
men wird, wenn der Betatigungssensor (2) abgeschaltet 
ist, z. B. bei losgelassenem TiirauBengriff (1) und da- 55 
mit voUstandig ge^ffheter Drehfalle (10), und solange 
fortgefiihrt wird, bis der Schaltsensor (8) die dann er- 
reichte Ausgangsstellung der Abtriebsscheibe (4) bzw. 
der Sperrklinke (9) erkennt und der elektromotorische 
Antrieb (3) angehalten wird, 60 

6. KraftfahrzeugtiirverschiuB zur elektrischen Servo* 
6f&ung mit 

- einer Betatigungseinrichtung (1), z. B. Turau- 
6engriff(l), 

— cincm Betatigungssensor (2), 65 

— einem elektromotorischem Antrieb (3) mit Ab- 
triebsscheibe (4), Abtriebssteuerkurve (5) und 
Schaltsteuerkurve (6) sowie zugehorigem Schalt- 



sensor (8), und mit 

- von der Abtriebssteuerkurve (5) beaufschlagba- 
rer Sperrklinke (9) fiir eine Drehfalle (10), 
wobd bei beaufscblagter Betatigungseinrichtung (1) 
der elektromotorische Antrieb (3) in Abhangigkeit von 
mittels des Schaltsensors (8) abgefragten Positionen 
der Schaltsteuerkurve (6) die Abtriebsscheibe (4) - bc- 
ginnend und endend in Ausgangsstellung der Sperr- 
klinke (9) - zur Verschwenkung der Sperrklinke (9) 
iiber die Abtriebssteuerkurve (5) entsprechend steuert, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Betatigungssensor (2) 
und der Schaltsensor (8) an eine Steuereinrichtung (13) 
zur Auswertung zeitabhangiger Sensorsignale ange- 
schlossen sind, wobei der elektrische Antrieb (3) zeit- 
lich zwischen ausgel5stem Betatigungssensor (2) und 
ausgelostem Schaltsensor (8) von der Steuereinrich- 
tung (13) beaufschlagt wird und die Sperrkhnke (9) 
aushcbt sowie in dicscr Stellung fcsthalt, und wobei der 
elektromotorische Antrieb (3) erst bei abgeschaltetem 
Betatigungssensor (2) zeitlich wieder anlauft und 
schlieBlich bei abgeschaltetem Schaltsensor (8) in Aus- 
gangsstellung der Sperrklinke (9) stoppL 

7. KraftfahrzeugtiirverschiuB nach Anspruch 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Abtriebssteuerkurve (5) 
als auf der Abtriebsscheibe (4) konzenlrisch angeord- 
nete Exzenterkurve ausgebildet ist, an welcher feder- 
unterstUtzt ein Sperrklinkenarm (9b) der Sperrklinke 
(9) anliegt. 

8. KraftfahrzeugtiirverschiuB nach Anspruch 6 oder7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltsteuerkurve (6) 
als mit einem mit StoBel ausgeriisteten Schaltsensor, 
z. B. Schalter (8), wechselwirkende, konzentrisch auf 
der Abtriebsscheibe (4) angeordnete, Nockenkurve mit 
iiber einem vorgegebenen Drehwinkel (a) vorgesehe- 
nen Freiweg (16) fiir den Schalter (8) ausgebildet ist. 

9. KraftfahrzeugtiirverschiuB nach Anspruch 6 oder 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltsteuerkurve (6) 
als mit einem beriihrungslosen Schaltsensor (8), z. B; 
Hallsensor (8), wechselwirkende, konzentrisch auf der 
Abtriebsscheibe (4) angeordnete, Umfangskurve aus 
beispielsweise magnetischem Material niit iiber einem 
vorgegebenen Drehwinkel (ot) vorgesehenen Freiweg 
(16), vorzugsweise Aussparung (16), fiir den Schalter 
(8) ausgebildet isL 

10. KraftfahrzeugtiirverschiuB nach einem der An- 
spriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die vor- 
zugsweise durch wenigstens einen Magneten oder eine 
Nockenkurve gebildete Schaltsteuerkurve (6) und/oder 
die Abtriebsschiebe (4) zur Verwendung sowohl in ei- 
nem rechten wie auch einem linken Kraftfahrzeugtiir- 
verschiuB symmetrisch ausgeftihrt ist bzw. sind. 

11. KraftfahrzeugtiirverschiuB nach einem der An- 
spriiche 6 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB zusatz- 
lich eine an die Steuereinrichtung (13) angeschlossene 
Identifizierungseinrichtung (13a) mit von dem Betati- 
gungssensor (2) aktivierbarem Transponder zur Aus- 
sendung eines Fragecodesignals ausgeriistet ist, wobei 
das Fragecodesignal ein fiir einen Fahrzeugbenutzer in- 
dividuelles Antwortcodesignal in einem extemen 
Transponder (14) initiiert, wobei femer Fragecodesi- 
gnal und Antwortcodesignal in einem der Steuerein- 
richtung zugeordneten Codesignalvetgleicher (13b) 
auf Ubereinstimmung iiberpriift werden, und wobei 
erst bei Ubereinstimmung der vorgenannten Codesi- 
gnalc der elektrische Antrieb (3) beaufschlagt wird. 
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